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Te c h n i s c h e Kurz b er i c · h t e 
=m===========================================a 
Zum XVIII. Internationalen Schiffahrtskongress in Rom 1953. 
Bemerkenswertes aus den Berichten. 
Abteilung I Binnenschiffahrt: 
In Abteilung I Binnenschiffahrt waren 3 Fragen zu beantwor- . 
ten: 
1) Wasserläufe mit starkem Hochwasser und grossen Wasserstandsun-
terschieden. 
2) Binnenschiffahrtshäfen. 
3) Verteilung der Geschiebeführung ~ines Wasserlaufes, der sich 
in mehrere natürliche oder künstliche Arme teilt. 
Für Frage 1), die u.a. die Wasserstandsvorhersage~ insbeson-
dere die Hochwasservorhersage, Grösse und Verteilung der Strö= 
mungegeschwindigkeiten bei verschiedenen Wasserständen, Bauweise 
und Anordnung von Kaianlagen, die Bauausführung von Schleusen und 
Wehren ohne zeitweilige Verkehrsumll:d. tung behandelt, waren 29· Be-
richte, davon 11 aus Deutschland, eingegangen. Es sollen nur die 
wesentlichsten Feststellungen herausgestellt werden. 
Ausser den gewöhnlichen Rochwassermeldungen wird für die 
Schiffahrt insbesondere .auch eine Vorhersage der niedrigsten Wa ~­
serstände und der geringsten Fahrwassertiefen gefordert. Aus den 
Berichten ergibt sich, dass z.Zt. das beste System der Vorhersage 
noch darin besteht, aus den beobachteten .Wassermengen des Obe~­
laufes sowie der wichtigsten Zubringer die korrespondieren~en Was-
sertiefen mittels Abflusskurven abzuleiten. Hochwassers·tände wer-
d-en zum Teil auch an Hand von Wasserstandsbezugslinien (vergl. 
Ertmann, Deutschland) ermittelt. Voraussetzung guter Ergebniss~ 
ist in jedem Fall .. eine ausreichende Anzahl und gute Lage der Be-
obachtungsstationen. In diesem Falle werden gute Ergebnisse er= 
zielt. Kurzfristige Voraussagen auf Grund von Berechnungen (Kor-
raationsrechnung) befriedigen z.zt. noch nicht. Ebenso hat auch 
die Voraussage auf lange Sicht in den meisten Fällen noch keine 
brauchbaren Ergebnisse gezeigt. In diesem Zusammenhang wird auch 
auf die Wirksamkeit künstlicher Wellen zur Verbesserung der Schiff-
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fahrtstiefen, insbesondere bei regulierten Wasserläufen mit geringer 
Wasse~führung, hingewiesen (vergl. Buzengeiger, Deu ts.chland, Grif-
fin, Jewitt und Mac Nish, U.S.A.). 
Zur Frage der Bauausführung von Schleusen und Wehren ohnß zeit -
weilige Umleitung des Verkehrs berichteten Fuchs, Deutschland (J6-
chenstein), und Aegerter, Schweiz (Birfelden)~ Nach Möglichkeit ist 
anzustreben, die Schleuse zeitlich vor dem Wehr zu errichten. Ist 
dieses aus Zeitmangel aber nicht angängig, wird empfohlen durch Mo -
dellversuche die zweckmässigste Lage und Breite der .Schiffahrtsöff-
nungen, die sowohl den Durchfluss des Hochwassers ermöglichen .sol-
len, wie auch der Schiffahrt die Durchfahrt gestatten müssen, für 
die verschiedenen Bauzustände zu bestimmen. 
Bei Planung der Verbindung eines Wasserlaufes mit .einem Schiff-
fahrtskanal sollten ausreichende Liegestellen für die Bildung bezw. 
Zerlegung von Schiffszügen vorgesehen werden. Besondere Untersuchun-
, 
gen über Lage und Form von Bauwerken an der Abzweigung zur Ein~ 
schränkung von möglichen Querströmungen und Wasserwirbeln -werden 
empfohlen (~ergl. hierzu auch Frage 2). 
Zur Frage 2 ) sind 9 Berichte, davon 3 aus -Deutschland, ein-
gegangen. Für die zweckmässigste Lage und Anordnung . der Binnenhä-
fen kann es, wie die Berichterstatter feststellen, keine allgemein 
gültigen Regeln geben. Hafenart ' (Uferkai am Strom oder geschlosse-
nes Hafenbecken), der jeweilige Standort der Industrie, Besiedlung, 
Bodenverhältnisse, das Schienen- und Strassennetz, mit dem der Ha-
fen verbunden werden soll, sind hierfür bestimmend. 
Besondere Aufmerksamkeit wird . der Frage nach Form und Orien-
tierung der Hafeneinfahrt, besonders in Fällen starker Geschiebe-
führung des Flusses, gewidmet. Neben der allgemein für die Schiff-
fahrt zu fordernden leic~n Zufahrt und Ausfahrt tritt die For-
derung, die Einfahrt so zu legen bezw. aus zubilden, dass Ablage-
rungen in der Einfahrt vermieden .oder doch möglichst eingeschränkt 
werden. ·Gegebenenfalls können durch besondere Massnahmen unver-
meidliche Ablagerungen dorthin verlagert werden, wo sie für die 
Schiffahrt nicht mehr schädlich sind. Abgesehen von bestimmten 
Grundregeln, wie die, dass die Hafenmündung möglichst stromab und 
dorthin zu legen ist, wo natürliche Tiefen (Kolke) vorhanden sind, 
- 49 -
können auch hier keine allgemein gültigen Regeln aufgestellt wer= 
den, da jeder Einzelfall gesonderte Untersuchungen erfordert. Bei= 
spiele, wie im Einzelfall durch entsprechende ·Baumassnahmen (Ab9 
Weisbuhnen und Leitwerke) gute Erfolge erzielt werden .können, wer= 
den u.a. von Wittmann, Deutschland, und Willems und De Rodder, 
Belgien, gebracht. Wittmann unterscheidet hierbei zwischen schwe= 
reren Feststoffen, die sich auf der Flußsohle bewegen und durch 
eine Abweisbuh11e oberhalb der Abzweigung abgeleitet .werden können, 
und den in Suspension vom Fluss mitgeführten Feststoffen. Um ~em 
Eintritt der letzteren in die Mündung entgegenzuwirken, .empfiehlt 
Wittmann den Wasseraustausch zwischen Hafen und Fluss durch die 
Ausbildung von feststoffan~iehenden Walzen zu verringern. Die Wirk-
samkeit solcher Massnahmen wir~ durch Modellversuche n~chgewiesen. 
Den speziellen Fall der Kreuzung eines Kanals 'mit einem Fluss er-
örtert Bijker, Holland. Er empfiehlt die Anlage elliptischer Vor= 
häfen, · wie sie in Holland zur Ausführung gekommen sind. 
Die Notwendigkeit, zwisc~en den Häfen und dem Eisenbahn= und 
Strassennetz gute Verbindungen herzustellen, bedarf keines besonde-
ren Hinweises. Es sei nur hervorgehoben, dass das steigende Bedürf-
nis nach ausreichendem Strassenanschluss (Lastwagenumschlag) in den 
Berichten beson'ders betont wird. 
Auch zur 3· Frage betreffend Verteilung der Geschiebeführung 
sind eine grössere Anzahl von Berichten (11) eingegangen, davon 
3 .. aus Deutschland • . Allgemein ist zu sagen, dass es schwierig ist, 
bei_ Stromabzweigungen die voraussichtliche Verteilung der Geschie-
beführung vorauszusagen. Gewisse Ergebnisse, wenigstens in quali-
tativer BeziehlJ,Ilg, können :Modellversuche erbringen (vergl. Preß, 
Deutschland). Bei entsprechen9.er sorgtältiger Ausführung und genü-
gend grossem Maßstab lassen sich auch quantitative Aussagen machen. 
Auf die ungünstige und lange anhaltende Wirkung von Durchstichen, 
wie sie bei den Ausbaumassnahmen an der Oder und am Oberrhein auf-
getreten sind, weist Leopold, Deutschland, hin. In diesen Fällen 
konnten für den Hochwasserabfluss wohl Verbesserungen geschaffen 
werden, für die Schiffahrt bedeutete jedoch der Ausbau keinen Vor= 
teil. Umfangreiche Regulierungsmassnahmen im Anschluss an den Aus= 
bau wurden erforderlich. Statt Durchstiche empfiehlt Leopold des-
halb besser Abflachungen von Kurven. 
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Von Interesse sind ferner die Berichte von Perez, Spanien, 
über den Guadalquivir, der im Laufe der Jahre eine Verkürzung von 
127,5 km auf 85 km mit dem Ergebnis einer Vergrösserung der Fahr-
wassertiefe von 1,5 auf 6,5 m Tiefe erfuhr, sowie von Turnbull, 
Lipscomb, Simmons und Kolb, U.S.A., die über die Entwicklung des 
Mississippideltas berichten. Auf diesen noch im Einflussbereich 
der Gezeiten 'liegenden Flußstrecken haben Durchstiche im allgemei-
nen zu einer Verbesserung der Schiffbarkeit geführt. Untersuchun-
gen über die Sedimentverteilung ~n den einzelnen~ündungsarmen des 
Mississippi ergaben Proportionalität . zwischen Abfluss und Sediment. 
T. macht weiter die interessante Feststellung, dass im -Unterlauf 
des Mississippi wenigstens 95% ~er .gesamten -Feststoffbewegung 
(d ~ o,5 ~) in Suspension vor sich geht, die Geschiebebewegung an 
der Sohle somit ohne Belang ist. 
Simmons befasst sich mit der Sedimentation im Tidegebiet. Er 
weist auf den Einfluss der Dichteströmung auf die Geschiebebewe-
gung s~wie den Einfluss des Zusammentreffens von S·üss- und Salz-
wasser auf die Sedimentation (Flockenbildung) hin, die durch Bau-
' 
massnahmen nicht verhindert werden kann. Die Aufrechterhaltung 
der notwendigen Fahrwassertiefen ist hier nur durch Baggerungen 
möglich. Da die Verhältnisse im Tidegebiet theoretisch nicht er-
fassbar sind, empfiehlt Sim~ons die Durchführung von Modellver-· 
suchen. Ein für den Delaware in Waterways Experiment Station, 
Vicksburg, errichtetes Modell, da$ das Mündungsgebiet des Dalawa-
re bis zur Tidegrenze erfasst und auch die Dichteströmung nachbil-
det, wird beschrieben. Gute Naturähnlichkeit bezüglich der Wasser-
stände und der Strömungsgeschwindigkeiten (an mehr als 8o Statio-
nen) wurde erzielt. 
Delattre, Frankreich, berichtet über die Abzweigung eines 
künstlichen Schiffahrts- und Kraftwerkskanales bei Donz~re-Medra­
gon (Rh~ne), über die Laufverkürzung der Is~re mittels Herstellu~g 
von D·urchstichen zur Verbesserung der Vorflut und über die Auswir-
kung des Rhein-Seiten-Kanals auf die Erosion des Rheins unterhalb 
Basel. Er weist daraufhin, dass für die Festlegung der Massnahmen 
zur Vermeidung von Eintreibungen bei Kanalabzweigungen Modellver-
suche unerlässlich sind. Gute Resultate seien zu erwarten, wenn 
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genügend Beobachtungen bezüglich aes Flussregimes und der Sedi-
mentation vorliegen. An der Abzwei~ng des Canal de -Jonage (Rh6ne) 
hat sich die Ausbildung von massiven Schwellen, deren Form be -
schrieben wird, bewährt. 
Uber eingehende Untersuchungen am Podelta seit -1929 berich-
ten Visentini,. Buongiorno und Vezzani, Italien. Es wurden Unter-
suchungen angestellt über den Verlauf der Tide, . die Verteilung der 
Wasser- und Feststofführung in den einzelnen Flussarmen, sowie 
die physikalisch-chemischen Zusammenhänge beim Zusammentreffen 
von Süss- und Salzwasser. Die benutz.ten Einrichtungen UFd Mess-
methoden im Vergleich mit anderen Ländern werden erörtert . In Ta-
bellenform werden die bisherigen Er.gebnisse der Sedimentmessungen 
mitgeteilt. Zugleich _wird durch einen Vergleich· der durch Aus~er­
tung der Messe~g'ebnisse einer "neuen" Methode (Entnahme mittels 
einer Pumpe über die ganze Tiefe) ermi ttel t .en Feststoffmengen mit 
den Ergebnissen der "alten" Methode (Entnahme mit Flasche in einer 
bestimmten Tiefe) auf die möglichen Fehler (bis - 58 fo bel der 
alten Methode) hingewiesen. Ein Vergleich der in gleicher Tiefe 
nach neuer und alter Methode entnommenen Feststoffmengen,- ergab 
dagegen Unterschiede von + 18 bis - 16 %• Auch bei den Messungen 
im Podelta wurde festgestellt, dass die Geschiebebewegung an der 
Sohle nur gering ist. 
Auf die zu den Mitteilungen der Abt. I Binnenschiffahrt so-
wie zu den Fragen und Mitteilungen der Abt. II See~chiffahrt ein-
gesandten Berichte soll im nächsten Heft eingegangen werden. 
Niebuhr 
